Från detaljplan till verklighet by Kuiper, Erik
  
 
 
 
 
 
Från detaljplan till verklighet 
 
- Cykelns plats i planeringen av Mariastaden 
 
 
 
 
 
 
LTH Ingenjörshögskolan vid Campus Helsingborg 
Institutionen för Teknik och samhälle  
 
 
 
Examensarbete: 
Erik Kuiper 
 
  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Copyright Erik Kuiper 
 
LTH Ingenjörshögskolan vid Campus Helsingborg 
Lunds universitet 
Box 882 
251 08 Helsingborg 
 
LTH School of Engineering 
Lund University 
Box 882 
SE-251 08 Helsingborg 
Sweden 
 
Tryckt i Sverige 
Media-Tryck  
Biblioteksdirektionen 
Lunds universitet 
Lund 2015 
  
Sammanfattning 
 
Cykeln har många fördelar som transportmedel i städer. Den bidrar med en 
aktiv livsstil, spar pengar jämfört med bilkörning, orsakar minimalt med 
utsläpp och minskar trängselproblem i städer (Pucher & Buehler, 2008). 
Många kommuner har haft som mål att minska andelen bilresor i städer för att 
bidra till en hållbar utveckling men få har lyckats (Aretun & Robertson, 2013).  
Genom att studera den fördjupade översiktsplanen och detaljplaner för 
stadsdelen Mariastaden utvärderades dessa för att se hur mycket hänsyn som 
tagits för cykeln i stadsplaneringen.  
 
Stadsdelen Mariastaden är belägen cirka 5 km nordost om Helsingborgs 
centrum. Stadsdelen är relativt nybyggd där den fördjupade översiktsplanen 
togs fram i början av 1990-talet och den första detaljplanen antogs 1995. 
Stadsdelen expanderar i etapper med den första etappen närmast Mariapark. 
Byggandet är inte färdigställt än med expansionsplaner närmast 
Mariastationen.  
 
I den fördjupade översiktsplanen saknas i mångt och mycket formuleringar för 
cykeln som färdmedel. Cykeltrafiken ska samordnas med gatunätet så långt 
som möjligt. Det ska även finnas ett gång- och cykelstråk i grönområden mitt i 
området.  
 
Detaljplanerna har varierande formuleringar när det gäller cykeln. Ofta 
överskuggad av bilen och kollektivtrafiken. Ett skifte kan urskönjas vid början 
av 2000-talet där mer fokus har flyttats över till cykeln för att tillgodose dess 
behov.  
 
År 2007 kom Helsingborgsstad med en cykelplan för hur kommunen skulle 
agera för att öka cykelandelen. Noterbart var att planen hade som mål att 
bibehålla cykelandelen fram till 2015 för att bryta en sjunkande trend. 
Åtgärderna i planen omfattade dels reformer i planeringsarbetet samt fysiska 
ombyggnationer på befintliga cykelvägar. 
 
En dialog med invånarna i Mariastaden genomfördes av kommunen i början 
av 2015. Av de åsikter som redovisas i sammanställningen handlar 5 stycken 
om cykeln. Detta tyder på svagt intresse för cykeln hos befolkningen. 
 
Från början av 1990-talet och till idag har det skett förbättringar för cykeln i 
stadsplaneringen. Den har givits en högre status och tillåtits ta mer plats i 
stadsutrymmet men än finns det mycket kvar att förbättra för att ge cykeln en 
jämlik plats i samhällsplaneringen. 
 
  
Summary 
The bicycle has many advantages as means of transport in cities. It contributes 
to an active lifestyle, saving money compared to driving, causing minimal 
emissions and reduce congestion problems in cities (Pucher & Buehler, 2008). 
Many municipalities have had a target to reduce the proportion of car journeys 
in towns in order to contribute to sustainable development, but few have 
succeeded (Aretun & Robertson, 2013). 
By studying the detailed comprehensive plan and local plans for the 
neighbourhood Mariastaden they have been evaluated to see how much 
consideration that’s been given for the bicycle in urban planning. 
 
The district Mariastaden is located about 5 km northeast of the centre of 
Helsingborg. The district is relatively new built where the detailed 
comprehensive plan was developed in the early 1990s and the first local plan 
was passed in 1995. The district is expanding in stages with the first stage 
closest to Mariapark. The construction is not yet completed with expansion 
plans closest to Maria station. 
 
The detailed comprehensive plan is lacking in many respects formulations for 
bicycle transport. The bicycle traffic will be coordinated with the car network 
as much as possible. There shall also be pedestrian and cycle routes in the park 
area in the middle of the neighbourhood. 
 
The local plans have varying formulations regarding bicycle. Often 
overshadowed by car and public transport. A shift can be distinguished at the 
beginning of the 2000s in which more focus has shifted to meet bicycle needs. 
 
In 2007 Helsingborg municipality released a bicycle plan for how the 
municipality could act to increase the bicycle share of transport. Notable was 
that the plan had the objective to maintain the bicycle share until 2015 to 
break a downward trend. The measures in the plan involved both in planning 
reforms and physical reconstruction of existing bicycle paths. 
 
A dialogue with the residents of Mariastaden was performed by the 
municipality at the beginning of 2015. Of the opinions reported in the 
summary there are 5 opinions regarding bicycling. This suggests little interest 
of bicycling by the population. 
 
From the early 1990s until today, there have been improvements to the bicycle 
in urban planning. It has been given a higher status and allowed to take more 
space in the urban space, but yet there is still much to improve in order to give 
the bike an equal place in community planning. 
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1 Inledning 
Det sägs ofta att cykeln ska få högre prioritet i stadsplaneringen tillsammans 
med kollektivtrafik och fotgängare för att skapa ett hållbart samhälle. Den 5e 
mars röstade riksdagen igenom att regeringen bör ta fram en nationell 
cykelstrategi (Sveriges riksdag, 2015). Utredningen bakom visar att det i 
dagens regelverk inte finns några hinder för att utforma bra cykelnät utan att 
hindren snarare ligger hos utformarna av trafiksystemen (SOU, 2012). Genom 
att främja cyklandet behövs det oftast göra ett försakande för något annat 
trafikslag. Hur dessa prioriteringar görs är ett samspel mellan tjänstemän och 
politiker på kommunnivå (Koglin, 2013). Detaljplanerna är bindande 
styrdokument som reglerar markanvändning vilket i städer innebär att 
kommuner styr över utformningen i städerna (Nyström & Tonell, 2012). 
1.1 Syfte och frågeställning 
Syftet med examensarbetet är att utvärdera hur cykeln har beaktats under 
planeringen av den nya stadsdelen Mariastaden. Har Helsingborgsstad främjat 
cyklandet under planeringsstadiet till Mariastaden? Är utformningen i 
detaljplanerna anpassade för att främja cykling? En avgränsning har dragits 
vid att utvärdera arbetsprocessens olika steg hos kommunen, endast de färdiga 
detaljplanerna har granskats. 
1.2 Metod 
En litteraturstudie har genomförts i befintlig forskning på hur man utformar ett 
attraktivt cykelnät samt fördelar med cykeln. Sedan har den fördjupade 
översiktsplanen och detaljplaner för Mariastaden studerats för att utröna hur 
mycket plats cykeln tillåtits i stadsrummet. Cykelplan 2007 diskuteras utefter 
litteraturstudien. En dialog hölls i början av 2015 med de boende i 
Mariastaden och den har analyserats för att se hur mycket plats cykeln tar i 
åsikterna samt hur de möts av kommunen. 
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2 Planering i kommunerna 
Översiktsplanen och detaljplanen regleras av Plan- och bygglagen. Den 
senaste plan-och bygglagen utfärdades den 1 juli 2010 och reglerar 
planläggning av mark, vatten och av byggande (SFS 2010:900, 2014) 1 kap 1 
§. Med stöd av PBL har kommunen den suveräna rätten för fysisk planering 
på marken inom kommungränsen (Nyström & Tonell, 2012).  
2.1 Plan- och bygglagen 
2.1.1 Översiktsplan 
Alla kommuner är skyldiga att upprätta en aktuell översiktsplan för hela 
kommunen enligt plan- och bygglagen (SFS 2010:900, 2014) 3 kap 1 §. 
Översiktsplanen är inte bindande för utvecklingen inom kommunen (SFS 
2010:900, 2014) 3 kap 3 §. Översiktsplanen är en strategi som ser till att följa 
de översiktliga målen som fastställts från överordnade instanser. Länsstyrelser 
har ansvar för att enskilda kommuner följer dessa mål. Länsstyrelsens uppgift 
är att samordna nationella mål med hänsyn till regionala förhållanden(SFS 
2014:1086, 2007).  
 
En fördjupad översiktsplan har samma innehåll som översiktsplanen men med 
breddat innehåll för ett specifikt område. Detta kan vara nödvändigt för ett 
område med planerad kraftig exploatering där det krävs ett ramverk för 
utformningen av området. Den fördjupade översiktsplanen är inte heller 
bindande. (Mariestads kommun, 2015). 
 
2.1.2 Detaljplan och områdesbestämmelser 
Kommuner ska med detaljplanen pröva ett mark- eller vattenområdes 
lämplighet för bebyggelse samt reglera utformningen för områdets bebyggelse 
och byggnadsverk. Detaljplanen är det främsta verktyget för att driva igenom 
översiktsplanens avsikter (Nyström & Tonell, 2012). I detaljplanen kan 
kommunen reglera ett stort antal faktorer. Detta påverkar i allra högsta grad 
hur resultatet av kvarters utseende. Kommunen kan bestämma höjder på hus, 
färgsättningar, antalet parkeringar, andelen lägenheter och dess storlek etc. 
(SFS 2010:900, 2014 4 kap 11 §, 16 § & 8 kap. 1 §).  
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3 Främja cyklandet - forskning och policy 
För att öka andelen cyklister krävs en attraktiv gatumiljö som främjar detta 
resealternativ. Tidigare har stadsutvecklingen för det mesta inspirerats av 
bilens framkomst. Detta har resulterat i bilcentrerade trafikleder, höga 
hastigheter på bilvägar och barriäreffekter i städer (Koglin & Rye, 2014). 
Centrumdöden är ett faktum som många städer har möts av med köpcentra 
utanför städerna tillgängliga för de med bil. I början av 1900-talet gjorde bilen 
sitt intåg i Sverige, detta förändrade förutsättningarna för många och det 
proklamerades att bilen var framtidens färdmedel. Bilägandet ökade på 50-
talet från ett par hundra tusen till ca 1,2 miljoner bilar i Sverige. Detta ledde 
till ett nytt stadsplanerade där USA ledde utvecklingen. De gamla små trånga 
stadscentrum fick byggas om för det nya moderna samhället med bilens 
framkomlighet i centrum (Nyström & Tonell, 2012).  
 
3.1 Fördelar med cykel 
Cykeln har många fördelar jämtemot bilen, däribland miljö, minskad 
energiförbrukning, emissioner, mindre slit på vägar och gator mm (Handy, et 
al., 2014). Utöver detta ger cykling en vinst i form av fysisk aktivitet för 
utövaren. Cykeln ingår som en del i en aktiv transport. Aktiv transport syftar 
på en förflyttning med fysisk ansträngning vilket leder till högre förbränning 
än när kroppen är i viloläge (Faskunger, 2008). Resan ska inte vara målet, 
alltså räknas inte motion eller dylikt som aktiv transport. Aktiv transport ger 
många positiva effekter hos individen och ger en ökad samhällsnytta. Bland 
annat listar Faskunger (2008) att det är cirka 40 % mindre risk att dö i förtid 
och minskad risk för att utveckla höjt blodtryck vid regelbunden aktiv 
transport. Samhällsnyttan har beräknats av bland annat Naturvårdsverket 
(2005) där de kommer fram till att samhällsnyttan kan uppgå till cirka 2600kr, 
eller 20kr/h, per år för varje ny cyklist på enskilda satsningar. Även Kågeson 
(2007) har gjort en beräkning och kommer fram till att vinsten uppgår till cirka 
4550kr, motsvarande 35kr/h, per år och ny cyklist. I detta räknar Kågeson 
(2007) in hälsoeffekten, värdet av minskad biltrafik och det minskade 
utsläppet av klimatgaser. I en studie jämfördes den förväntade ökningen av 
livslängd om man bytte från bil till cykel med förkortad livslängd från 
luftföroreningar och ökad skaderisk. Det visade sig att den vinst som görs är 
betydligt större än de risker som introduceras. I snitt var nytten nio gånger 
högre än risken vid byte från cykel till bil. Även vid ett värsta scenario var 
nyttan dubbelt mot risken vid ett byte (Hartog, et al., 2010). Med denna 
dubbelvinst i nytta är cykeln ett mycket attraktivt färdmedel för att komma 
tillrätta med såväl hälsoproblem som ett hållbart transportsystem. 
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3.2 Hur cykeln står sig i förhållande mot andra trafikslag 
Cykeln har sitt främsta verkningsområde i städer där den konkurrerar med bil, 
kollektivtrafik och fotgängare. För att få en uppfattning om hur cykeln 
värderas i förhållande till de övriga transportmöjligheterna gjorde Anable & 
Gatersleben, (2005) en studie i Storbritannien där de delade upp resor på 
antingen arbets-skolpendling samt fritidsresor. De tillfrågade fick ta ställning 
till hur de värderade mjuka parametrar såsom avkoppling, stress, upphetsning, 
kontroll och frihet samt hårda mätbara parametrar såsom miljö, kostnad, hälsa, 
bekvämlighet, förutsägbarhet och flexibilitet. För pendlingsresor bedömde de 
tillfrågade att de hårda parametrarna spelade mest roll, framförallt 
bekvämlighet. Vid fritidsresor var fördelningen mellan hårda och mjuka 
parametrar jämnbördig. För cykeln lyftes fram att den gav positivt utslag för 
miljö, hälsa, kostnad, förutsägbarhet och stress (Anable & Gatersleben, 2005). 
 
3.3 Varför cyklar inte fler? 
I en rapport från VTI har Eriksson (2009) sammanställt ett antal studier som 
studerat hinder och incitament för att cykla. De olika studierna pekar på ett par 
olika motiv men några gemensamma anledningar till att cykla anges vara för 
hälsans skull, att det är trevligt, bra ur miljösynpunkt, det går snabbt, billigt, 
flexibelt och bristen på andra färdmedel. En svensk fokusgruppsstudie tyder 
på att det är liknande anledningar till varför svenska väljer att cykla. Motion, 
frihetskänsla och snabbhet lyfts fram som de främsta anledningarna medan 
miljöaspekten inte tycks påverka nämnvärt (Niska, 2007). När det kommer till 
varför inte fler cyklar visar studier på en rad olika hinder. De främsta fysiska 
hinder pekas ut som dåligt väder, konkurrens med trafik, brist på cykelbanor, 
höjdskillnader och långa avstånd (Eriksson, 2009). Hon påpekar att 
variationen på hindren kan bero på den specifika kontexten, beroende på hur 
staden är utformad och dess geografiska utformning utpekas olika 
huvudhinder. I en statistisk studie från USA granskades 90 länder där man 
försökte hitta samband mellan städerna med högst cykelandel och 
gemensamma faktorer. Studien visade att faktorerna såsom säker cykling, lågt 
bilägande, mer studenter, mindre utbredd stad och högre bränslekostnader som 
gemensamma faktorer för städerna med högst cykelandel. Man kunde däremot 
inte hitta några statistiskt signifikanta samband mellan årsnederbörd, antal 
varma och kalla dagar samt tillgången till kollektivtrafik med andelen 
cyklister (Buehler & Pucher, 2011). Även Handy m.fl.(2014) bekräftar att 
avståndet är en konsekvent faktor för cykelandelen. Något som inte har 
forskats om är ifall avståndet har ett ickelinjärt samband med cykelandelen. 
Resonemanget går att en kortare sträcka ger fler cyklister men en längre 
sträcka ger mer motion åt cyklisten, dock på bekostnad av antalet cyklister på 
grund av den fysiska begränsningen hos cyklister (Handy, et al., 2014).  
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3.4 Cykelmål i kommuner 
Traditionellt sett har trafikplaneringen fokuserat på biltrafik med väl 
utvecklade modeller och riktlinjer för hur man utformar ett vägnät med hög 
orienterbarhet och framkomlighet för bilister. Cykelvägar har tillkommit vid 
sidan av bilvägar där cyklister får färdas över, under och vänta på bilvägen vid 
korsningar. Många kommuner har som mål att minska andelen biltrafik där de 
angriper problemet med en traditionell vinkel (Koglin, 2013). I en fallstudie 
påvisar Aretun & Robertson (2013) att tjänstemän har en tendens att utforma 
nya cykelvägar med ett stigberoende som syftar på att man utformar 
cykelvägar på samma sätt som man utformat bilvägar tidigare. Tre möjliga 
lösningar föreslås för att förbättra måluppfyllnaden i kommunerna. Det första 
förslaget går ut på att nationella experter utvecklar planeringsstöd för 
tillgänglighetsvillkor som kommuner kan använda i sin planering. Det var 
något tjänstemännen efterfrågade i intervjuerna samtidigt som efterlevnaden 
var hög på styrdokument från nationella organisationer (Aretun & Robertson, 
2013). Under intervjuerna framgår att de befintliga nationella dokumenten 
används i större grad än lokal data i form av accepterad reslängd och restid. 
Det andra förslaget var att ta reda på lokal data och tillämpa de nationella 
riktlinjerna utifrån lokala förutsättningar. Det sista förslaget går ut på mer 
tvärsektoriellt arbete inom kommunerna för att blanda kompetensen i 
planeringsstadiet (Aretun & Robertson, 2013). 
 
3.5 Utformning 
I en artikel beskriver Pucher & Buehler (2008) skillnaden mellan olika länders 
cykelandel och nämner Nederländerna, Danmark och Tyskland som de med 
högst andel cykeltrafik i Europa men samtidigt har en hög säkerhet i 
cykelnätet. Vidare listas vad de tre länderna har gemensamt som gagnar 
cykeltrafiken i staden vad gäller trafikutformning och övriga mjuka åtgärder. I 
en tabell över nyckelpolicys och innovativa metoder står att utbredda 
separerade cykelnät, prioritering i korsningar, traffic calming, 
cykelparkeringar, samordning med kollektivtrafik, trafikutbildning och 
trafiklagar är viktiga områden för att främja bekväm och säker cykeltrafik i 
städer. Genom att ha väl underhållna och sammanhängande leder i centrum 
och intilliggande områden med enkelriktningar för biltrafik och diverse 
genvägar för cykeltrafik kan cyklister i de tre städerna göra en cykelresa 
genom staden nästan uteslutande på separat cykelväg eller genom ett lugnt 
bostadsområde. Flera städer i de tre länderna har ett fullt integrerat 
skyltsystem med färgkodning för olika stråk i städerna, i vissa städer har även 
färgkodningen och skyltningen expanderats ut på landsbygden. Vidare nämner 
Pucher & Buehler (2008) att en absolut grundsten i den stora andelen cyklister 
är möjligheten till separat cykelväg i stora delar av städer som är inkluderat 
utformade, alla ska kunna använda cykeln som transportform. Det kan 
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bekräftas med en studie från USA där man såg en korrelation mellan mängden 
cykelväg och andelen cyklister (Buehler & Pucher, 2011). 
 
Traffic calming är något som Pucher & Buehler (2008) nämner som ytterligare 
en gemensam åtgärd för de tre länderna. Inne i centrum är det mycket 
omständligt att ta sig igenom staden med bil, vilket leder till att bilister tvingas 
ta omvägar runt staden samtidigt som cyklister inte har några hinder och 
färdas obehindrat genom staden. Farthinder, upphöjda korsningar, konstgjorda 
återvändsgränder och cirkulationsplatser är exempel på trafikdämpande 
åtgärder som återfinns i de tre ländernas större städer. Genom att bryta av 
biltrafikens framfart ökar cykelns flexibilitet (Pucher & Buehler, 2008). I 
mindre bostadsområden är det inte nödvändigt med separata cykelvägar enligt 
Pucher & Buehler (2008) men däremot har flera städer hastighetsbegränsat 
området med 30km/h eller lägre. Det kan till och med ha motsatt effekt vid 
införande av separat cykelväg. I en avhandling påvisades att biltrafiken ökade 
hastigheten med 2,9km/h vid separering troligen på grund av den mer indelade 
karaktären på gatan, detta resulterade i ökad olycksrisk och sämre tillgång till 
gatan för cyklisterna (Nilsson, 2003).  
 
Korsningsutformning blir extra viktigt vid utbyggnad av fler separata 
cykelvägar. Det finns en stor variation men några gemensamma lyckade 
utformningar återfinns ofta i städer med hög cykelandel. Bland annat nämner 
Pucher & Buehler (2008) att väl utmärkta cykelfält fram till korsningen med 
en cykelbox framför bilarna samt andra framkomlighetsgagnande åtgärder i 
form av ”grön våg” för cyklister och tillåten högersväng för cyklister men inte 
för bilister ger en säkrare utformning.  
 
3.6 Gång- cykel- och mopedmanualen 
Sveriges Kommuner och Landsting har tillsammans med Trafikverket tagit 
fram en manual som ska visa på fördelarna med gång- och cykeltrafik samt ge 
förslag på hur andelen gång- och cykelresor kan ökas. Detta är ett regionalt 
framtaget dokument som ska användas som stöd i utformningen av gång- och 
cykelvägar. Den är främst inriktad mot fysisk planering.  
3.6.1 I den kommunala planeringen 
Cykelplanering bör finnas med i alla delar av den kommunala planeringen. 
Översiktsplanen reglerar trafiken i stora drag och därför bör även 
cykeltrafiken tas hänsyn till för ett balanserat trafiksystem (Sveriges 
Kommuner och Landsting, 2010). Detaljplanen reglerar utformningen mer 
noggrant och därför är det viktigt att cykelnätet utformas även här. Det är lätt 
hänt att detaljplanen isoleras och helhetstänket glöms bort (Sveriges 
Kommuner och Landsting, 2010).  
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3.6.2 Cykelnätets uppbyggnad 
Helsingborg är med sina cirka 135000 (Statistiska centralbyrån, 2014) en 
större stad och bör därför dela upp sitt cykelnät i huvudnät och lokalnät 
(Sveriges Kommuner och Landsting, 2010). Huvudnätet bör dras mellan 
viktiga målpunkter i staden med separerat cykelfält så långt som möjligt. 
Cykelvägen bör vara dimensionerad för en hastighet på 30km/h för att få en så 
låg restidskvot som möjligt mot biltrafiken. Hinder längst cykelvägen bör 
undvikas, t.ex. uteserveringar, farthinder etc. (Sveriges Kommuner och 
Landsting, 2010). Lokalnätet bör dimensioneras för en hastighet på 20km/h 
för att vara ett attraktivt alternativ (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010).  
 
Två sätt att mäta attraktiviteten för cyklister i vägnätet är med restidskvot och 
genhetskvot. Restidskvot går ut på att dividera restiden för cykel med restiden 
för bil mellan två punkter. Enligt (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010) 
bör restidskvoten ligga på under 1,5 för att vara konkurenskraftig mot bilen. 
Gehetskvot mäts genom att dividera reslängden med fågelvägen. För att ge ett 
attraktivt cykelnät bör genhetskvoten inte gå över 1,25, men i enskilda fall kan 
1,5 vara acceptabelt (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010).  
 
GCM-manualen har sammanfattat dess riktlinjer i en tabell för när cykltrafik 
bör separeras från biltrafik.  
 
I stadstrafik har biltrafiken en 
bashastighet på 40km/h sedan 2012, 
dock förekommer hastigheter 
mellan 30km/h och 50km/h. Vid en 
hastighet på 30km/h ger blandtrafik 
tillräckligt god trafiksäkerhet för 
cyklister (Sveriges Kommuner och 
Landsting, 2010). 
 
Cykelfält rekommenderas i 
huvudnätet om det är mestadels 
vuxna som färdas och som kräver 
hög framkomlighet. Cykelfält har 
oftast högre hastighet än delad 
cykelbana samt mer homogen 
hastighet (Sveriges Kommuner och 
Landsting, 2010).  
 
Cykelbana rekommenderas i 
lokalnätet om de som färdas där är 
Figur 1 - Lämplig separering (Sveriges Kommuner och 
Landsting, 2010) 
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en mer spridd grupp. Enligt Sveriges Kommuner och Landsting (2010) känner 
sig cyklister säkrare på cykelbana än när de färdas i cykelfält. 
 
Biltrafikens hastighet har betydelse för hur stor andel som väjer för cyklister. 
Det är tre gånger så många som väjer för cyklister vid 30km/h jämfört med 
40km/h eller över (Jonsson & Hydén, 2007). 
 
4 Mariastaden 
 
Figur 2 - Karta över Helsingborg (Eniro, 2015) 
Mariastaden är en ny stadsdel som ligger nordöst om Helsingborgs centrum. 
Området byggdes på tidigare åkermark. Kommunen fastslog den fördjupade 
översiktsplanen 1993 som ett ramverk för hur den nya stadsdelen skulle 
utformas. Stadsdelen sammankopplas med befintliga Mariapark som är ett 
gammalt sjukhus. De nybyggda bostäderna närmast Mariapark eftersträvar att 
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följa den gamla utformningen i så stor utsträckning som möjligt. De övriga 
bostadsområdena skulle utformas så att det de smälter in med övriga 
kvartersområden i Helsingborg. I området närmast Mariastationen skulle 
boendetätheten ökas genom att bygga flerplanslägenheter för att få bättre 
reseunderlag på Mariastationen (Stadsbyggnadskontoret, 1992). 
 
4.1 Fördjupad översiktsplan (FÖP) 
I befolkningsprognosen uppskattas tillväxten vara låg de första åren med en 
ökning till ca 300 boende 1996 och för att öka till ca 1200 år 2000 och för att 
uppnå 3800 boende år 2010 (Stadsbyggnadskontoret, 1992). 
 
Nedan listas urval av principerna för Mariastadens uppbyggnad och 
gestaltning som berör trafiklösningar. Citat från den fördjupade 
översiktsplanen över Mariastaden sid 15: 
Som utgångspunkter för stadsdelen bör gälla  
att befintligt vägsystem och vegetation skall bilda stomme i 
planmönstret 
att man ägnar särskild uppmärksamhet åt stadsdelens 
infarter och möte med omgivande landskap 
att man eftersträvar god kollektivtrafiklösning 
att gatorna utformas som stadsgator, de viktigaste 
trädplanterade 
Vidare kartläggs i den fördjupade översiktsplanen biltrafiken med flödeskartor 
och diverse destinationer för biltrafiken. Det beskrivs även typsektioner för 
bilvägar på olika nivåer. På typsektionen ”Boulevarden” föreslås allé med 
separerade cykelbanor. Det motiveras med att ge god standard för cyklister 
och få konflikter med biltrafiken vilket gör dessa gator attraktiva för bilister. 
Detta för att minska trafiken på de mindre gatorna inne i bostadsområdena 
(Stadsbyggnadskontoret, 1992). 
 
Kollektivtrafik 
Mariastaden bedömdes som att ha goda möjligheter till väl utbyggd 
kollektivtrafik. Detta motiverades med två argument. Dels att Mariastaden 
ligger centralt vilket gör att befintliga busslinjer kan utökas för att köra till 
Mariastaden. Det andra argumentet var att Mariastaden skulle utformas som 
en modern stad snarare än en förort, med arbetsplatser i närheten vilket skulle 
leda till ett större behov av kollektivtrafik (Stadsbyggnadskontoret, 1992). 
 
I början av planeringen hade inte Maria station byggts än, den uppfördes 1999. 
Stationen skulle förse Mariastaden och Berga industriområde med en 
järnvägsstation för arbetspendlande. Stationen placerades i västra kanten av 
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Berga för att under tidigt stadie ge reseunderlag för stationen. Maria station 
ger tillgång till Skånska Västkustregionen med tåg mellan Ängelholm och 
Malmö (Stadsbyggnadskontoret, 1992). 
 
Det diskuterades möjligheter till att bygga snabbspårväg som skulle trafikera 
sträckan mellan Helsingborg och Höganäs. Detta var i ett tidigt skede där få 
utredningar hade blivit gjorda. Det diskuterades två sorter, den ena var en 
snabb spårväg som skulle gå i periferin av Mariastaden och den andra var en 
långsammare som skulle integreras i stadsbilden för att bli en del av 
kollektivtrafiksförsörjningen av området (Stadsbyggnadskontoret, 1992). 
 
Busstrafiken skulle utökas succesivt i takt med att området byggdes ut. Genom 
att dra busslinjen genom områdes skulle ett större reseunderlag erhållas för att 
ge god täckning till de boende i området (Stadsbyggnadskontoret, 1992). 
 
Gång- och cykelstråk 
I FÖP nämner kommunen att de ska samordna gång- och cykelnätet med 
gatunätet så långt som möjligt. Som komplement föreslog kommunen stråk 
genom grönzonerna mellan bostadsområdena. Dessa stråk skulle sedan 
kopplas på till det övergripande nätet i staden till viktiga anslutningspunkter. 
Dessa var tre vägar in till Helsingborg, en ut mot Väla, en till Laröd och en 
ned mot sundet (Stadsbyggnadskontoret, 1992). 
 
Diskussion kring FÖP 
Trafiklösningarnas fokus i FÖP ligger till stor del på biltrafik och 
kollektivtrafik. Det diskuteras spårvagnsframkomlighet i området i större 
utsträckning än framkomlighet för cykeltrafik, spårvagnstrafik ligger långt 
fram i tiden men cykel som färdmedel finns redan idag. Att låta cyklister och 
bilister samsas på lokalgatorna har stöd i forskning och i GCM-manualen 
(Nilsson, 2003) (Pucher & Buehler, 2008). Separeringen av gång- och 
cykelvägar längst boulevarderna kan tolkas som att det i främsta syftet är att 
öka framkomligheten för bilisterna på dessa vägar och få bort biltrafik från 
bostadsområden. Det skulle i sig resultera i bättre framkomlighet för cyklister 
på småvägar. Genom att främja cykeltrafik på smågator och begränsa bilens 
framkomlighet på smågator efterliknas lösningar som återfinns i Danska, 
Nederländska och Tyska städer med gott resultat (Pucher & Buehler, 2008). 
Det förutsätter att cyklisterna tillåts färdas på en gen och snabb sträckning 
genom området där bilar tvingas till omväg. Inget sådant har specificerats i 
FÖP där det enda som sagts är att cykelstråken bör så långt som möjligt 
samordnas med gatunätet. Det finns ingen vision om att cykeln ska användas 
som pendlingsfordon eller på hur cykelandelen ska ökas. Ett sätt att förbättra 
för cyklisterna hade varit med trafikdämpande åtgärder i bostadsområdena och 
att enkelrikta gator för bilar men inte för cyklister. Med detta hade det skapats 
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en ökad framkomlighet för cyklister och begränsat bilisterna. Stråken genom 
grönområdena i området ger en trygg väg och inbjuder föräldrar att låta sina 
barn ensamma cykla till skola och fritidsaktiviteter. Anslutningarna till dessa 
stråk bör göras genast möjliga för att inbjuda till att använda dem. Inget sådant 
har specificerats i FÖP. Genomgående kan FÖP sammanfattas i bristen på 
cykelfokus vilket gör att cykeln som färdmedel hamnar i skymundan. 
Planeringen gör på gammeldags vis med bilfokus även om stadsdelen ligger 
inom 5km från centrum. 
 
4.2 Detaljplaner 
 
Figur 3 - Karta över detaljplanerna för Mariastaden 
 
Detaljplanerna är daterade mellan 1993 och 2011 och sätter tydligare gränser 
för hur området ska utformas. Detaljplan 14687 för Mariastationsområdet är 
uppförd på uppdrag från dåvarande Banverket och reglerar utformningen för 
stationsområdet. Ingen uttalad strategi för cyklister återfinns i detaljplanen för 
stationsområdet men det planeras i förlängningen för 200 
cykelparkeringsplatser och 75 bilparkeringar. Två cykelparkeringar planerades 
i direkt anslutning till perrongen vilket ger en god standard enligt GCM-
manualen i avseende till avstånd från plattform. Cykelparkeringarna 
placerades både på norra respektive södra sidan av spårområdet med trappa 
upp till varsin perrong (Cykelställ 1 & 3 i Figur 4). Den tredje 
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cykelparkeringen placerades i närheten av gång- och cykelviadukten 
(cykelställ 2 i Figur 4).  
Torget längst Mariehällsvägen regleras av detaljplan 15448 och i 
planbeskrivningen nämner kommunen att en förutsättning för att ha en butik i 
torghuset är att möjlighet för bilister att stanna till. Det nämns inget i 
dokumentet om att ge möjlighet för cyklister att stanna till. Detta kan tolkas 
som att cyklister förväntas lösa sin parkering på plats. Forskning visar att 
fotgängare och cyklister handlar mindre per tillfälle men är lojalare vilket i 
slutändan resulterar i en större omsättning. Hade man planerat bättre 
cykelparkering hade det troligtvis gynnat handeln ytterligare (TØI rapport 
1400/2015, 2015). Gång- och cykelvägen norr om Mariehällsvägen korsar 
torget vilken innebär att cyklister måste runda torget för att ta sig förbi. 
Cykelvägen längst Mariehällsvägen är ett viktigt stråk för anslutning mellan 
Mariastaden, Mariastationen och i förlängningen Berga. I FÖP föreslogs 
separerade cykelvägar, dessa är delvis infriade men gång- och cykelvägen går 
växelvis mellan norra och södra sidan av Mariehällsvägen. En gång- och 
cykelport under Kullavägen detaljplaneläggs i 15703 i samband med en 
cykelväg mellan Mariastaden och Mariastationen. Cykelporten syftar till att 
skapa ett naturligt stråk mellan de nybyggda områdena och stationen. Gång- 
och cykelvägen separerar oskyddade trafikanter från biltrafiken men på 
bekostnad av genheten. Bilvägen får en rak sträckning samtidigt som gång- 
och cykelvägen tvingas runda Mariehällsgården för att sedan gå längst med 
bilvägen. I detaljplan 15950 på sida 7 används formuleringen ”Angränsande 
områden har ett väl utvecklat gång- och cykelvägnät.” utan att precisera några 
kriterier som uppfyllts eller argument för hur det är väl utvecklat. Det beskrivs 
Figur 4 – Mariastationsområde (Detaljplan 14687, Helsingborg 1998) 
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intilliggande övergripande gång- och cykelvägar samt viss framtida 
exploatering. Detaljplan 15950 möjliggör en gång- och cykelport i under 
Kullavägen för framtida anslutning mot Mariastationen. Ett större fokus har 
lagts på cykeltrafiken vilket signalerar att cykeln har fått större status hos 
tjänstemän och politiker. Inuti områdena beskrivs cyklister och bilister 
fortfarande dela på gatuutrymmet. En detaljplan som är speciellt viktig för 
biltrafiken är 16112 som förbinder Mariastaden med Ängelholmsvägen. 
Denna väg är huvudvägen in till centrum för Mariastaden. Vägen ska inbjuda 
till färd för de boende i Mariastaden men inte för de som kommer från väg 111 
som går norr om Mariastaden. I detaljplan 16112, upprättad 2004, föreskrivs 
trafikdämpande åtgärder i korsningar mellan gång- och cykel och bilvägar 
vilket antyder på viss prioritet för cyklister istället för bilister. Längst den 
västra sidan av vägen ska det finnas separerad gång- och cykelväg, vilket 
beskrivs som en viktig del av den nya vägen. På vissa ställen kommer det även 
finnas på den östra sidan. Vid korsningar mellan cykel och bil skulle 
hastighetsdämpande åtgärder införas. Cykelvägen kommer användas som 
fastighetstillfart till ett par fastigheter, detta förordades på grund av trafiken 
bedömdes som mycket måttlig. Den senaste detaljplanen som analyserats i 
denna studie är upprättad i augusti 2010 och i denna detaljplan är ett betydligt 
större fokus riktat åt hållbart resande jämfört med tidigare detaljplaner.  
 
Diskussion kring detaljplanerna 
Återigen är avsaknaden av cykelplaner något som märks i de flesta 
detaljplaner till och med år 2007 då Helsingborgs stad införde sin cykelplan. 
Efter 2007 märks ett något större fokus på att lyfta cykeln och identifiera dess 
behov för en ökad andel. De tidigare detaljplanerna saknar överblick vilket ger 
en viss isolering från helheten. Inga övergripande cykelflöden har identifierats 
vilket hjälper till vid planering av cykelvägar (Aretun & Robertson, 2013). 
Inte heller några riktlinjer för detaljutformning har angivits i detaljplanerna. 
Efter millennieskiftet har detaljplaner ett större fokus på cykeltrafiken och 
dess flöden. Det börjar även detaljstyras i något större grad för att ge cyklister 
bättre framkomlighet och trafiksäkerhet. Det anges till exempel 
trafikdämpande åtgärder vid korsningar till fördel för cyklister. Men även om 
fokus har förflyttats från bil till alternativa trafiklösningar har cykeln hamnat i 
skymundan i detaljplanerna. Genom att göra som i Köpenhamn där man 
enkelriktar och stänger av vägen för biltrafik men inte för cykel hade man 
kunnat skapa bättre framkomlighet för cykel. Även ett mer finmaskigt nät av 
gång- och cykelvägar för att ansluta till det övergripande nätet hade underlättat 
för cyklister i området (Pucher & Buehler, 2008). Den separerade cykelvägen 
längst Mariehällsvägen skulle kunnat förbättras genom att inte låta den gå 
växelvis längst bilvägen. Cykelvägen i korsningen 
Mariehällsvägen/Kullavägen ges sämre framkomlighet i både nord/sydlig 
riktning samt öst/västlig riktning eftersom i bägge fallen måste cyklister runda 
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Mariehällsgården samtidigt som biltrafiken har rak och gen sträckning. Även 
om större fokus har lagts på cykel är det en bit kvar innan det behandlas på 
samma sätt som övriga trafikslag.  
 
4.3 Cykelplan 2007 
Helsingborgs stad har tagit fram en cykelplan som en del av trafikplanen som 
antogs 2006. Den ingår i en rad av förlag för en långsiktigt hållbar trafikmiljö. 
Målsättningen med cykelplanen är att öka cyklingen med 17 % till år 2015 
från 2005 års andel. Detta utan att öka antalet skadade cyklister.  
Cykelplanen 2007 sida 5: 
Cykelplan 2007 syftar till att: 
• Vara ett stöd i stadens strävan att skapa bättre 
förutsättningar för ökad och säkrare cykeltrafik, idag och i 
framtiden 
• Utgöra ett underlag för beslut och prioritering 
• Öka förståelsen för vikten av satsningar på cykeltrafik, såväl 
inom stadens förvaltningar som hos kommuninvånarna 
Cykelplanen omfattar alla steg i processen från planeringsstadiet till drift och 
underhåll. Den ska ge stöd åt tjänstemän och politiker med idéer och förslag 
på hur staden ska kunna utvecklas som cykelstad. Planen fokuserar 
huvudsakligen på vardagscyklandet, till och från arbete och skola 
(Stadsbyggnadskontoret, 2007).  
 
4.3.1 Cykelflöden 
Det gjordes en undersökning vid tillfället som visade på att cyklingen i staden 
hade minskat med 13 % från år 1995. År 2006 var andelen cyklister i staden 9 
%. På resor kortare än 5km var andelen 14 %. Kommunen nämner själva att 
Helsingborg således inte är en cykelstad.  
 
4.3.2 Cykelolyckor 
Enligt Cykelplan 2007 var de cirka 300 cyklister som skadas per år varav 40 
% allvarliga olyckor. Totalt av olyckorna i staden stod cyklisterna för 25 % av 
olyckorna, trots att de enbart stod för 9 % av resorna. Av cykelolyckorna är 
två tredjedelar singelolyckor. För att minska singelolyckorna lyfter kommunen 
fram bättre drift och underhåll som en tänkbar åtgärd. Vid kollisionsolyckor 
var andelen kollisioner med fordon 60 % och 30 % mot andra cyklister. De 
flesta kollisioner skedde på sträckor utan cykelbana. Genom att bygga rätt ska 
kommunen minska antalet kollisionsolyckor.  
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4.3.3 Utformning 
I cykelplanen har kommunen utvärderat det befintliga nätet med bra och 
dåliga egenskaper för att ge en överblick över vad som skulle kunna utvecklas.  
 
I cykelnätet lyfter Stadsbyggnadskontoret (2007) fram att flera nya cykelbanor 
har byggts om samt korsningar som gjorts trafiksäkrare för cyklister. Det som 
lyfts fram som dåligt i cykelnätet är ej sammanhängande länkar. Även dåligt 
fokus på arbetspendlarna listas som en negativ punkt (Stadsbyggnadskontoret, 
2007).  
 
Kommunen nämner att somliga ombyggnationer har prioriterat cyklister före 
bilister i korsningar som positiva åtgärder i detaljutformningen. Negativt med 
detaljutformningen är att standarden varierar mycket. Kommunen lyfter fram 
brister i säkerhet, framkomlighet och tydlighet i korsningar. Andra negativa 
aspekter är för smala utrymmen, skarpa kantstensöverfarter, ibland är 
linjeföringen för tvär, saknas skiljeremsor mot biltrafik på vissa ställen, 
bristfällig belysning (Stadsbyggnadskontoret, 2007).  
 
Under senare tid har den tekniska förvaltningens kundtjänst tagit hand om fler 
enklare åtgärder i form av glassplitter på cykelbanan etc. En annan bra punkt 
under drift och underhåll är att snöröjningen har blivit bättre under senare år. 
Dock har snöröjningen på cykelbanor lägre prioritet än körbanor och ibland 
används cykelbanorna som snöupplag. Andra förbättringar som bör göras för 
cykelbanorna är att växtligheten bör beskäras ytterligare på vissa ställen samt 
beläggningens kvalité bör förbättras (Stadsbyggnadskontoret, 2007).  
 
4.3.4 Hur Helsingborgs stad ska få fler att cykla 
Några grundläggande punkter kommunen värderar skapa förutsättningar för 
ökat cyklande i Cykelplan 2007 är:  
Kontinuitet behövs för att underlätta navigering genom staden, att på enklaste 
sätt hitta den snabbaste vägen till sitt mål.  
Direkthet förespråkar den genaste och tidsmässigt kortaste sträckan samt 
jämn hastighet utan fördröjningar. 
Trafiksäkerheten ska utformas så att cyklistens olycksrisk ska minimeras. 
Komfort återkopplar till direkthet men utökar med jämn körbana och 
prioriteringar vid trafiksignaler. 
Trygghet ska ge cyklisten en grundläggande trygghet med enkla 
trafiklösningar. Det ska även kännas tryggt att cykla ensam utan att känna risk 
för överfall etc.  
Attraktivitet ska skapas genom arkitektonisk utformning och omgivande 
vegetation. Återigen nämns personlig säkerhet som viktig faktor för att skapa 
attraktivitet för ökat cyklande.  
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För att genomföra dessa punkter behövde kommunen förbättra genom hela 
ledet av planering, projektering, drift & underhåll samt hur man förmedlade 
cykling till befolkningen. För att få en gemensam syn inom kommun bland 
politiker och tjänstemän för cyklistens roll i byggandeprocessen och 
förvaltning togs en rad reformer fram (Stadsbyggnadskontoret, 2007). 
 
I planeringsstadiet vill kommunen prioritera cyklister i den gemensamma 
trafikmiljön samt att strategiskt, målinriktat och långsiktigt ge cyklister bättre 
förutsättningar. Vid exploatering av ny mark ska cykelnätet ansluta till det 
befintliga cykelnätet på ett säkert och attraktivt sätt. På det större planet säger 
reformen att de vill skapa ett attraktivt och säkert cykelnät med en maskvidd 
på högst 500m (Stadsbyggnadskontoret, 2007).  
 
Vid byggandet av nya cykelvägar ska reformerna hjälpa till att skapa ett 
attraktivt, sammanhängande, säkert, tryggt, framkomligt och bekvämt 
cykelnät. När det sker en nybyggnation ska det öka attraktiviteten för att välja 
cykeln samt att undvika lösningar som ger försämrade förutsättningar för 
cykeln (Stadsbyggnadskontoret, 2007). 
 
Cykeln ska vara ett fullgott alternativ året runt. Det ska därför fokuseras på 
vinterväghållning på cykelvägar. De andra årstiderna ska cykelnätet hålla hög 
kvalité för att vara ett inbjudande resesätt (Stadsbyggnadskontoret, 2007).  
 
För att cykelplanen ska bli realitet ska en bred dialog hållas, både internt och 
externt. Genom pedagogisk information ska invånarna i Helsingborg påbörja 
en attitydförändring där de inser fördelarna med cykeln och väljer den framför 
att genomföra resan med bil (Stadsbyggnadskontoret, 2007).  
 
Genomförande 
För att lyckas befästa dessa reformer kommer kommunen även med en 
åtgärdsplan i Cykelplan 2007. I den åtgärdsplanen finns fysiska åtgärder och 
mjuka åtgärder med tidsplan samt ansvarig enhet. 
 
När det kommer till att bygga nytt ges förslag på att komplettera felande 
länkar som ska ge ett bättre flyt i cykeltrafiken. Det bör byggas om korsningar 
och sträckor där det skett mycket skador. Fler cykelparkeringar bör införas. Ge 
prioritet till cyklister i korsningar. Det bör även vägvisas bättre i cykelnätet. 
 
I förvaltningsskedet bör snöröjningen förbättras, här föreslås att hålla jouren 
öppen längre och inte använda cykelbanor som snöupplag. På sommarhalvåret 
ges förslaget att förbättra beskärningen av vegetation. I övrigt bör 
beläggningen och belysningen förbättras (Stadsbyggnadskontoret, 2007).  
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För att underlätta i byggfasen bör det tas fram riktlinjer för utformning, en 
plan för vägvisning, underlag för utbyggnad av cykelparkeringar och förbättra 
rutinerna i genomförandefasen (Stadsbyggnadskontoret, 2007).  
 
Genom att förbättra rutinerna för entreprenörernas egenkontroll samt lyfta 
frågan och drift och underhåll tidigare ska förvaltningen förbättras 
(Stadsbyggnadskontoret, 2007). 
 
I planeringsstadiet bör det finnas riktlinjer för utformning samt ett fastlagt 
huvudcykelnät. Detta för att ge stöd åt planhandläggare. I planeringsprocessen 
bör cykelaspekten komma in tidigt. Därför bör planprocessen göras om för att 
säkerställa att cykelbehovet tillgodoses tidigt (Stadsbyggnadskontoret, 2007). 
 
Diskussion kring Cykelplan 2007 
Målet som sätts i början av cykelplanen har ambitionen om att behålla andelen 
cyklister. Historiskt sett har andelen cyklister minskat i Helsingborg vilket gör 
att bibehålla andelen cyklister anses vara ett rimligt mål. I Cykelplan 2007 står 
det att cirka 10-48 % av bilresorna är överflyttbara för resor under 5km. Målet 
borde vara att ta andelar från biltrafiken på en långsiktig horisont. Det enda 
målet som definieras i Cykelplan 2007 är att bibehålla andelen cyklister till 
2015. Längre visioner saknas vilket avspeglas i åtgärdsplanerna. Året är nu 
2015 och inga ytterliga mål har lagts upp på hemsidan eller om måluppfyllnad 
har skett. De åtgärder som föreslås förankras inte med forskning samt 
redovisas inte hur stor effekt de beräknas ha. En cykelberäkning gjordes år 
2006 som visade vart det fanns flest cyklister. Liknande undersökning gjordes 
senast 1995. Att ha lokal data är viktigt för att skapa bra förutsättningar hos 
lokala cyklister (Aretun & Robertson, 2013). Beroende på stadens fysiska 
form kan orsakerna variera till varför inte fler cyklar (Eriksson, 2009). Därför 
är det viktigt att undersöka även bland de som inte cyklar orsaker till varför 
cykelandelen är låg. En utvärdering av Cykelplan 2007 bör genomföras för att 
inte hamna i stigberoende planering. 
 
4.4 Trafikdialog Mariastaden 
Helsingborgs stadsbyggnadsförvaltning anordnade i början av 2015 en dialog 
med de boende i Mariastaden. Syftet från kommunens sida var att få en 
samlad bild av trafikmiljön i området. Syftet med att integrera dialogen i detta 
arbete är att försöka se om någon förändring på cykelsynen har skett, dels 
bland befolkningen och dels bland tjänstemännen. Den pågick i två veckor där 
de boende kunde skicka in synpunkter på vad som bör förbättras i området. 
Sammanlagt fick de in 461 synpunkter för området. Synpunkterna har 
sammanfattats av kommunen och av de som presenteras består fem av 
cykelsynpunkter, majoriteten av de som presenterats berör biltrafiken. Bara 
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Mariehällsvägen ensam fick 156 stycken synpunkter 
(Stadsbyggnadsförvaltningen, 2015). 
 
En synpunkt som lämnads var att det bör byggas ett promenadstråk som 
sammanbinder Jaktfalksgatan och Gamla Kungshultsgatan. Kommunen svarar 
att en gång- och cykelväg är planerad till år 2016 i detaljplan Pålsjö 3:1. 
Kommunen nämner även att i en kommande cykelplan har de planerat för nya 
gång- och cykelvägar som ansluter Rosenfinksgatan 25 och 37 med Gamla 
Kungshultsvägen (Stadsbyggnadsförvaltningen, 2015).  
 
Längst Mariehällsvägen sträcker sig växelvis cykelväg som delvis är 
asfalterad. De boende önskar att hela sträckan ska asfalteras och att hela 
sträckan söder om Mariehällsvägen ska vara sammankopplad. Synpunkten att 
asfaltera gång- och cykelvägen motiveras med att många yngre använder 
inlines, skateboard eller sparkcykel och tvingas ut i gatan för att inte åka på 
gruset. Kommunen svarar att anledningen till att inte hela sträckan är 
asfalterad beror på att Mariastaden ska ta hand om allt dagvatten lokalt, vilket 
gör att om allt för många ytor blir hårdbelagda kommer risken för 
översvämningar vid häftiga regn öka. De ska utreda vilka delar som är möjliga 
att asfaltera. Angående den skiftande gång- och cykelvägen ska kommunen 
utreda om det finns möjlighet att förlänga gång-och cykelvägen på den södra 
sidan av Mariehällsvägen (Stadsbyggnadsförvaltningen, 2015). 
 
Längst Senderödsvägens södra sida mellan Romares väg och Kullavägen är 
det inplanerat en gång- och cykelväg. Denna är tänkt att i framtiden anslutas 
till Maria station (Stadsbyggnadsförvaltningen, 2015).  
 
Bland övriga punkter hade de boende synpunkter på drift och underhåll för 
gång-och cykelvägar i området. Vissa upplevde de blev förstörda av 
vinterväghållningen utan att repareras på våren. På andra ställen upplevdes 
bristande vinterväghållning. Kommunens respons är att de ska prioritera 
underhållet för Mariastaden under 2015 samt se över om det går att undvika 
vissa sektioner av gång- och cykelväg för att minska slitage 
(Stadsbyggnadsförvaltningen, 2015).  
 
Diskussion kring Trafikdialog Mariastaden 
Att endast ett fåtal av åsikterna bestod av cykelsynpunkter kan tolkas antingen 
som att cykeltrafiken överlag är bra och invånarna i Mariastaden är nöjda, 
eller att det är relativt få som cyklar och därför ett lågt antal åsikter. De åsikter 
som kom in har de karaktärsdrag som Cykelplan 2007 skulle motverka. Drift 
och underhåll upplever de boende som eftersatt på vissa gång- och cykelbanor, 
något som cykelplanen adresserade som problem men som fortfarande upplevs 
eftersatt. De boende påpekade att gång- och cykelvägen längst 
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Mariehällsvägen borde asfalteras tycker de boende, anledningen att unga ska 
kunna färdas med alternativa färdmedel. Detta tyder på att cykelbanorna 
används mest till rekreationsresor och inte till arbetspendling. Om gång- och 
cykelbanorna hade använts mer av arbetspendlare antas åsikten lyfts från 
arbetspendlare som vill ha en högre standard på vägen.  
 
5 Diskussion & Slutsats 
Har kommunen integrerat cykeln vid planerandet av Mariastaden? 
Den fördjupade översiktsplanen har en stor brist av cykelvisioner. Avsaknaden 
av cykelvisioner är påtaglig och täcks kort på en tredjedels a4 i den fördjupade 
översiktsplanen. Cyklisterna ska för det mesta samsas med bilister i gatumiljö 
vilket innebär litet incitament att välja cykel istället för bil. Kommunens syn 
på hållbar transport har varit att tidigt integrera kollektivtrafik i 
stadsbyggandet. Den uteblivna cykelargumentationen tyder på att cykeln inte 
har ansetts som ett hållbart transportmedel för pendling utan mest tillgodosett 
behov som rekreationsfärdmedel.  
 
Detaljplanerna från tidigt nittiotal fortsätter i samma spår där cykeln 
marginaliseras till fördel för bil och kollektivtrafik. Detaljplanerna är isolerade 
från varandra med avseende på ett sammankopplat cykelnät. Efter 
millennieskiftet har en viss förflyttning skett där cykeln tar allt mer plats i 
detaljplanerna. Dock sker fortfarande nedprioriteringar av cykelvägar till 
fördel för biltrafik. 
 
Cykelplan 2007 har målet att bibehålla andelen cyklister fram till 2015. Målet 
för Helsingborgs stad borde vara att ta andelar från biltrafiken för ett mer 
långsiktigt hållbart transportsystem. Cykelplan 2007 bör utvärderas för att se 
hur de införda åtgärderna gav resultat samt se om de räckte för att uppfylla det 
målet som sattes för Cykelplan 2007.  
 
Dialogen visar ett tvetydligt budskap. Få synpunkter om cykeln kan tolkas 
som att det är bra förhållanden för cyklister eller att ett fåtal utnyttjar cykeln. 
De flesta synpunkterna som besvaras i berör biltrafiken vilket tyder på att det 
fortfarande är ett stort fokus på biltrafik i Mariastaden.  
 
Är utformningen i detaljplanerna anpassade för att främja cykling? 
Fördjupade översiktsplanen styr den övergripande utformningen och bidrar 
därför till detaljplanernas utformning. Den fördjupade översiktsplanen har 
väldigt lite som detaljstyr utformningen av cykelvägar. Den säger att 
cykeltrafiken ska samsas med biltrafiken så långt som möjligt. Vilket även 
blivit fallet i detaljplanerna för bostadsområden. I den fördjupade 
översiktsplanen finns planer på att förse ”boulevarden” med cykelväg på 
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vardera sida gatan. Detta har inte infriats i detaljplanerna. I övrigt fanns inga 
detaljstyrningar i den fördjupade översiktsplanen.  
 
Detaljplanerna innehåller lite utformningskriterier i övrigt vilket lämnar 
cyklisten att samsas med bilister. På vissa större gator har cykeln separerats, 
från början för att skapa bättre framkomlighet för bilister men på senare tid 
även för att öka attraktiviteten för att cykla. Längst Kullavägens västra sida 
finns en cykelväg som är separerad från biltrafik samt med 
hastighetsdämpande åtgärder för biltrafik inför korsningar. I övrigt finns ingen 
detaljstyrning på utformningen för Kullavägen i detaljplanen. Detaljplanerna 
har varierande detaljstyrning beroende på omfattning. Bostadsområden 
regleras i mindre utsträckning än genomfartsleder. I bostadsområden samsas 
cyklar och bilar på gatorna och vid större bilflöden separeras cyklisterna från 
bilarna. Dock saknas detaljstyrning i detaljplanerna gällande utformning, det 
finns enbart specificerat plats för cykelväg. 
 
Helsingborgs stad har kommit en bit på vägen när det gäller att integrera 
cykeln som ett naturligt färdmedel i stadsbilden men det finns mycket kvar att 
göra innan cykeln behandlas likvärdigt med övriga trafikslag. 
 
Vidare forskning: Parkeringsnormer är inte något som berörts i detta 
examensarbete och som kan tänkas påverka bilanvändningen i och med att 
bilinnehav korrelerar med bilanvändande. Ytterligare utvärderande av 
Cykelplan 2007 skulle även det behövas vidare forskning i för att se om den 
givit resultat. En utvärdering av tjänstemännens arbetsgång skulle kunna visa 
om det finns ett stigberoende i planeringen.  
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7 Bilaga 1 Studerade kommunala dokument 
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16:06 
Detaljplan 1283K-15158_karta.pdf 2015-02-23 
16:06 
Detaljplan 1283K-15251_doc.pdf  2015-02-23 
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Detaljplan 1283K-15908_karta.pdf 2015-02-23 
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Detaljplan 1283K-15950_doc.pdf  2015-02-23 
16:17 
Detaljplan 1283K-15950_karta.pdf 2015-02-23 
16:17 
Detaljplan 1283K-16012_doc.pdf  2015-02-23 
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Detaljplan 1283K-16012_karta.pdf 2015-02-23 
15:52 
Detaljplan 1283K-16052_doc.pdf  2015-02-23 
16:06 
Detaljplan 1283K-16052_karta.pdf 2015-02-23 
16:06 
Detaljplan 1283K-16112_doc.pdf  2015-02-23 
16:26 
Detaljplan 1283K-16112_karta.pdf 2015-02-23 
16:26 
Detaljplan 1283K-16330_doc.pdf  2015-02-23 
16:04 
Detaljplan 1283K-16330_karta.pdf 2015-02-23 
16:04 
Detaljplan 1283K-16496_doc.pdf  2015-02-23 
15:45 
Detaljplan 1283K-16496_karta.pdf 2015-02-23 
15:52 
Detaljplan 1283K-16630_doc.pdf  2015-02-23 
15:45 
Detaljplan 1283K-16630_karta.pdf 2015-02-23 
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Detaljplan 1283K-16692_doc.pdf  2015-02-23 
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Detaljplan 1283K-16692_karta.pdf 2015-02-23 
16:09 
Detaljplan 1283K-16884_doc.pdf  2015-02-23 
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Detaljplan 1283K-16884_karta.pdf 2015-02-23 
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